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■要約
本研究は，スズキの発展過程を分析する。スズキの歴史は１９０９年鈴木式織機製作
所を創立した時に始まり，第二次大戦後の５４年鈴木自動車工業と改称されて，次第
にオートバイ，さらに軽四輪自動車メーカーに転換していった。８０年代にはインド
やハンガリーといった発展途上国へ進出して，成功した。スズキの経営の特徴は婿
養子による経営で，二代，三代は初代の娘婿，四代は二代の娘婿であった。優れた
人材を婿養子として事業を承継し，現在３兆円を超える大会社へと成長した。
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■Abstract
This study shows the development of Suzuki Motor Limited. History of Suzuki
started from a textile manufacturer in 1909 and changed a corporation producing
motorcycles and light motorcars in 1954 and succeeded in finding its way into
developing countries such as India and Hungary aiming motorcars -produce in
1980’s. The founder and his sons-in-law adopted into Suzuki families have been
managing their company for 108 years, and it has become a big company.
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１ はじめに
本稿の目的は，インドで成長の著しいスズキの
発展過程を跡づけることである。
インドの経営研究は，東南アジアのそれと比べ
ると遅れている。最近の経済成長率は５％を超え
ており，人件費が高騰して減速感のある中国とは
対照的である。他方で「インドでは，栄養不良の
子供の割合が非常に高く，しっかりとした保健医
療の仕組みがなく，学校教育は欠陥だらけであ
り，さらには，半数の世帯にはトイレがない（そ
のため，インド人の半分は日常的に屋外で排便し
なければならない）というのに，インドが経済的
な超大国になることを夢見る人たちがいる。」（ア
マルティア・セン，ジャン・ドレーズ，２０１５）と
告発する文章もある。経済成長は即生活水準の上
昇と考える日本人には，不可解な国でもある。高
度成長期の日本では，国民の可処分所得の上昇が
消費を拡大して，さらなる成長に結びつけていた
からである。
国際経営に不可分な存在となりつつあるインド
の経営研究を，専修大学経営研究所も進捗させる
べきだと考えた。とすれば，どのような切り口で
接近すべきなのだろうか。そこで考えたのは，研
究対象にスズキの子会社，マルチスズキを選ん
で，そこからインドへ接近する方法である。スズ
キはインドで成功した最初の日本企業であり，そ
の成功を手がかりにしたいと考えた。その第一歩
として，スズキの歴史的発展過程を跡づけ，イン
ドへ進出し，成功した理由を明らかにしなければ
ならない。なぜスズキは，他の自動車会社が二の
足を踏んだインドへ進出したのか。なぜ同業他社
は大きな成功を得られていないのに，スズキは成
功したのか。それを理解するためには，スズキと
いう会社を知らなければならない。そのためにこ
の研究ノートは，書かれた。
織機会社としてスタートしたスズキの歴史は古
く，鈴木式織機株式会社が誕生したのは１９２０
（大正９）年であり，創業者鈴木道雄がおのれの
発明を具体化すべく鈴木式織機製作所を創立した
１９０９（明治４２）まで遡れば，２０１７年までに１０８
年の歴史がある。
１０８年間の鈴木家の歴代の当主は，鈴木道雄，
鈴木俊三，鈴木實治郎，鈴木修の４人だけであ
る。それだけではない。二代俊三は道雄の長女の
娘婿，三代實治郎は同じく道雄の三女の娘婿，四
代修は俊三の長女の娘婿であるという興味深い歴
史がある１）。江戸時代から大店で行われてきた継
承法だそうで，血縁よりも店の継続を重視した制
度だそうである。しかし年間売上高が３兆円を超
え，多数の株主を持つ現代の株式会社に，こうし
た伝統的な継承法が生き残っているのだろうか。
この点について，トヨタとの提携から考えてみよ
う。
２０１６年１０月，スズキはトヨタと業務提携を発
表した。『日本経済新聞』は提携について次のよ
うに報じている。
鈴木会長は「国内やインドといった得意の市
場でも，伝統的な良品廉価の車作りだけでは独
立企業として行き詰まる」と激しい技術開発競
争にさらされたスズキの状況を説明。その上
で，トヨタの豊田章一郎名誉会長に提携を打診
し，内諾を得たと明らかにした。豊田社長は
「１社が個別で技術開発するには限界がある。
同じ志を持つ仲間作りが重要だ」として，交渉
入りに応じたと説明した。両社の関係が今後，
資本提携に発展する可能性については，「これ
からの議論だ」（鈴木会長），「ゆっくり考える」
（豊田社長）と述べた。ただしトヨタは，将来
の競争を左右する技術の標準化が欧米メーカー
を中心に進んでいることに危機感を募らせてい
た。提携先を増やし自動車の制御ソフトや通信
規格の策定で主導権を握る考えだ。スズキは国
内の軽自動車やインド事業で競争力を発揮する
一方，ハイブリッド車（HV）などの環境技術
や人工知能（AI）を活用した自動運転などの先
進分野で出遅れている（『日本経済新聞』２０１６
年１０月１３日）。
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翌日の日本経済新聞の社説では
トヨタ自動車とスズキが環境や安全，自動運
転など次世代技術の開発を中心に提携する。具
体的な中身はこれから詰めるが，世界最大手で
日米など先進国市場に強いトヨタと，小さい車
づくりや巨大な潜在需要が見込まれるインド市
場に強いスズキの組み合わせは迫力がある。両
社の協業が日本の自動車産業の競争力向上に資
することを期待したい（『日本経済新聞』２０１６
年１０月１４日）。
と書かれている。今日の自動車産業が抱えている
諸問題やスズキ，トヨタ双方のメリットなどが指
摘されているが，注目に値するのは，提携への動
きが，トヨタの豊田章一郎名誉会長に提携を打診
し，内諾を得たと書かれている点である。一般の
提携交渉であるならば，両社の重役会議の了承を
前提に交渉に入るが，この場合は，鈴木一族と豊
田一族の交渉と考えられるからである。伝統的な
承継法が生きているてもおかしくない。
それとともにスズキの場合，鈴木修会長のワン
マンというべき力の強さが顕著である。それは一
族経営であるとか，江戸時代から継承される伝統
に則っているから，ということではなくて，多数
の株主を納得させる経営を実現しているからに他
ならない。優れた経営者であるから一族経営も伝
統的継承も維持されていると考えるべきである。
別言すれば，１０８年間にわたって一族経営が維
持されている理由こそ問われるべきである。企業
家精神が旺盛である男性を婿養子にし，今日に
至っていると考えられる。
ドラッカーは『イノベーションと企業家精神―
実践と原理―』の「日本語版への序文」におい
て，イノベーションと企業家精神にかかわるケー
ス・ストーリーの多い時代は，明治維新と，第二
次大戦後の復興期であると述べ，明治時代におけ
る日本のイノベーションと企業家精神の歴史に完
全に魅了されたと書いている。そして現在，日本
は自身の成功体験に疑問符をつけ，改めてイノ
ベーションと企業家精神について，再考すべきで
あるとしている（ピーター・ドラッカー，１９８５
年）。スズキの歴史と関連づければ，鈴木道雄が
明治時代，俊三が戦後復興期，そして修が再考す
べき現在，つまり１９８０年代以降となるだろう。
このように考えて，本研究ノートでは，鈴木一
族の４人に焦点を絞り，スズキの発展過程を跡づ
けて行きたい。
２ 創業者鈴木道雄
スズキの歴史は，企業家精神に富む鈴木道雄と
いうアントレプレナ―（起業家）が誕生しなけれ
ば，存在しなかった。
彼は，１８８７（明治２０）年２月，浜名郡芳川村
（現浜松市内）の農家の二男として生まれ，７～８
歳になった頃から両親の手伝いで綿摘みをし，織
機の音を聞きながら育ったという。器用だった道
雄は，１４歳の時請負師（大工の棟梁）になろう
と決心し，今村幸太郎棟梁に弟子入りして，７年
間修行を続けた。しかし１７歳の時に日露戦争が
勃発，その後の不況によって建築の仕事はほとん
どなくなった。今村親方も大工から主要輸出品
だった繊維業に目を転じて，足踏織機の製作をは
じめた。１９０８（明治４１）年修行を終えた道雄は，
師に倣い，足踏織機製作を志した。浜名郡天神町
村字新田の土地に生家からもらい受けた二階建て
蚕室を移築して工場に改築，事業拠点としたとい
う（『ウィキペディア』）。この地で製作した足踏
機は，当時普及していた手動織機に比較して１０
倍以上の効率だったといわれ，翌年職人を１０人
ほど雇って鈴木織機製作所を創立した（中日新聞
東海本社報道部編１９８７年）。
１１（明治４４）年「杼箱上下器」を開発，同器を
取り付けた新織機は２種類の横糸が織り込め，初
めて横方向の縞模様や格子柄が織れるようになっ
た。静岡県浜松繊維工業試験場の技術士齋藤和夫
氏によると，その後杼は４つにも両側にもつくよ
うになって，より複雑になったけれども，杼の入
れ替え方式はこの時の発明が基本だそうである。
『広辞苑』によると「杼（ヒ）」とは「織機の付
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属具。製織の際，緯（ヨコ）糸を通す操作に用い
る。木または金属製で舟形に造ったものの両端
に，金属・皮革などをかぶせ，胴部に緯管（ヨコ
クダ）を保持する空所がある。一側にうがった目
から糸を引き出し，経（タテ）糸の中をくぐらせ
る。」（新村出編２００８年）とある。
「年表１ 鈴木道雄の時代」は，鈴木道雄が０９
年鈴木式織機製作所を創立してから，繊維織機部
門を独立採算制とし，６１年鈴木式織機株式会社
を分社化するまでの動向で，主に『４０年史』か
ら作成した。以下同表をもとに，その後の動きを
概観しよう。
縦横縞柄の織れる新織機は遠州地区ばかりか愛
知，群馬，兵庫などの織物産地へ伝わり，注文が
増加した。そこで２０（大正９）年３月１５日株式
会社に改組，株主７２人，資本金５０万円であっ
た。作業所を増設して職人を増やし，これまで外
注だった鋳物や金物を自家製造に切り替えた。
株式会社に改組された当時の役員は，
社長：鈴木道雄
専務：次弘小三郎（県下屈指の織布業者）
常務：佐々木佐一郎（父親の実家から）
取締役：鈴木太平（実兄）
鈴木伊太郎（社員からの登用）
監査役：景山久治郎（義兄）
佐藤惣次郎（取引先の鉄工所経営者）
酒井陸太郎（同じく鉄工所経営者）
という布陣であった２）。役員の多くは血縁関係者
および取引先で，株主も同じだと推定できる。株
式会社に改組される２年前の遠州織物組合内メー
年 月 事 項
１９０９ １０ 鈴木道雄，鈴木式織機製作所を創立
１０ ２ 鈴木道雄，２挺杼織機に着目し，杼箱上下機を考案
１２ １２ 鈴木道雄の最初の発明「杼箱上下機」，実用新案として登録
１３ ２ 鈴木道雄の第２の発明「経糸送出調節装置」が特許を得る
２０ ３ 資本金５０万円の鈴木式織機㈱へと改組。鈴木道雄社長就任
２９ ― サロン織機（４挺杼織機カード節約装置，特許）を完成，発展の原動力となる
３０ ― サロン織機を東南アジアへ輸出，毛織機の製作開始
３２ サロンに対する外需増大，サロン織機に転換する機業家が多く，繁忙を極める。
３３ ― この年以降東南アジア諸国に多数の織機を輸出
３４ ５ 織布部門を新設し，工場建設
３６ ６ 山下鉄工所を買収，染色，漂白，整理仕上げ諸機械の製造業を開始
８ この頃から鈴木三郎を主任として自動車の研究を始める
３７ １１ 軍需品の生産を開始
〃 オートバイエンジンの試作に成功
３８ ２ 織機生産資材は輸出向けのみに統制され，主力生産は軍需品となる
３９ ４ ７５０cc，１３馬力の自動車数台の試作に成功
４１ ３ 蘭印，タイ，インド等に大量の織機輸出
４２ ― 軍需品生産が本格化し，総売上の８３％を占める
４４ １２ 東南海大地震，浜松本社では工場２棟が半壊，高塚工場では工場３棟が倒壊
４５ ― ４，５，７月に空襲，浜松本社，高塚工場とも大損害，多数の死傷者
４６ ８ 会社経理応急措置令により，特別経理会社に指定
４９ ５ 株式を東京，大阪，名古屋各証券取引上に上場
５２ １ 小型エンジンの試作成功，「アトム号」と命名
５「パワーフリー号」（２サイクル３６cc）を発売
５３ ３「ダイヤモンドフリー号」（２サイクル６０cc）を発売。
５４ ６ 社名を鈴木自動車工業㈱に変更
５５ ３ オートバイ「コレダ号」（２サイクル１２５cc）を発売。主力製品になる。
１０ 軽四輪車「スズライト」（２サイクル３６０cc）発売。我が国の軽自動車時代の先鞭を付ける。
５８ ７ 繊維機械部門を独立採算制とする→１０月繊維機械部設立
６１ ４ 繊維機械部を分離，鈴木式織機㈱を設立
資料）鈴木自動車工業『４０年史』および『鈴木自工物語』より作成
年表１ 鈴木道雄の時代
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カー別シェアを見ると，①豊田式織機７,２８６台
（３１.４％），②鈴木式織機９５３台（４.１％），②鈴政
式織機９５３台（４.１％）（静岡県浜松工業試験場
１９１９年）となっており，鈴木は同率の２位と記
録されているが，豊田式織機との差は大きい。
当時製造していた織機は，着物地を織る小幅織
機，シャツやクレープ，ハンカチなどの洋風生地
を織り上げる広幅織機，綿織物のほか，絹織物用
と多種類に亘った。豊田織機などが白生地中心
だったのに対して，先染糸で織る高級柄織りと
いった分野が中心だった。
２９（昭和４）年，国内でほとんど手のついてい
なかった東南アジアの日用衣料「サロン」を，効
率よく織り上げる新しい織機「サロン織機」を発
明，遠州織物業界にブームを引き起こした。サロ
ンとは，当時インドネシアを中心に東南アジアで
広く用いられていた腰布（スカートの一種）のこ
とで，第一次大戦でヨーロッパからの輸出が途絶
えていたのにもかかわらず，日本での生産は進捗
していなかった。カパラ（二，三重の格子柄）折
り込みを実現できなかったためといわれている。
鈴木道雄は「四挺杼織機カード節約装置」を開
発，この隘路を克服するのに成功した。
サロン織機に対する需要に対応して，毎年４,５０
人の新社員を迎えて増産，３０年社員１５０人，売
上高２２２,０００円，３５年では社員６００人，売上高
１,１９２,０００円と著しい成長をとげた。
道雄はまた早くから海外市場に目を向け，市場
調査と繊維機械の輸出を推進した。中国市場に関
しては，三度の視察を繰り返した。こうした努力
の現れか，戦前東南アジアに輸出された鈴木式織
機は，サロン織機を含めて約２５,０００台に達した
そうである。
しかし同年，軍需工業動員法を適用する法律が
制定され，内地向け織機生産は不可能となった。
４１年太平洋戦争開始とともに細々と続けていた
織機の輸出も輸送手段がなくなり，全面的な軍需
生産へ転換した。５,５００人が働く大軍需工場と
なったが，４５年４月，５月，７月に空襲を受けて
同社の戦前は終わったのである。
鈴木式織機を取り巻く戦前の状況はどのような
ものであっただろうか。『遠州織物発達史』にそ
れを探ってみよう。
紡績会社の兼営織布工場は，山辺丈夫によっ
て設立された大阪織布会社に象徴されるように
明治２０（１８８７）年から完備した近代工場とし
て発展したのに反し，中小機業は幼稚極まる手
織機の時代であった。それでも明治３０年に
至って初めて足踏機の時代となり，更に明治末
期から大正にかけて力織機が増加してきた。我
が国における小幅力織機の発明は，浜名郡吉津
村出身の豊田佐吉氏によって明治２９年に完成
され，また金沢において津田式織機が特許を得
た。この豊田翁に続いて力織機に手をつけたの
は須山，池谷，鈴政，鈴木であった。…（中略）…
遠州のサロンは，昭和五年の春頃から始ま
り，生産は鰻上りに盛んとなり，昭和８年１,
６６１,４５０ヤード，昭和９年１,２３９,８４０ヤードに達
した。遠州はサロンによって新しい技術の世界
を開拓し，今までの着尺物や大幅物と異なり，
幅や組織の複雑なものをおる技術を植え付け，
テーブルクロス，ナプキン，ベットカバー，ハ
ンカチーフ等の製品方面に生かされ，遠州の特
色たる機動性と多様性を遺憾なく発揮せしめた
事である。…（中略）…
先ず中小企業体であり，小資本を相手として
生まれたのが，鈴木式織機である。社長鈴木道
雄氏はあまりに急激な成功振りから鈴木氏を称
して世人は「たたき大工，雪隠大工の成り上が
りだ」と冷評して憚りがなかった。嘗て筆者も
子供の頃鈴政織機（この文章を書いた著者は，
鈴木と鈴政とを混同している）としての鈴木氏
に接し市内砂山町の一角に美しからざる工場を
擁し，月末ともなれば掛け取りが門前市をなす
風景をよく目に映じたものである。独り繊維機
械器具類が悪いのではなく日本産業全般が不況
に見舞われた頃だし，大体遠州自体が機業地と
して成り立つか，どうかが多分に疑問視されて
いた頃だから，繊維やその部品に専念すること
は正気の沙汰ではなかった。…（中略）…
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斯業界の先駆者である豊田佐吉翁が「いつも
首を吊る」の覚悟で工場に出向いたのと少しも
変わりがない。手機，足踏機に止めるのが当時
の一般民衆の考え及ぼす限度であった訳であ
る。それが輸出商に開拓の余地があり，また一
歩先んじた豊田式織機とは別な性能をもって遠
州機業界の企業化が可能であると看破し，これ
を実行に移すべく背水の陣を布いたのが今日の
鈴木式織機である。
鈴木氏の念願とはいわば一つの悲願とも称さ
れるかも知れないが，自己の体験から推し測っ
て「なんとかして中小資本を日本経済界の第一
線に押し出さなければならない」と考え，明治
４４年，日本で初めての二丁杼設置を発明し，
爾来遠州特産品たるサロンや一般先染め用の織
機を考案し，その特許件数だけでも百二十件を
数えている。遠州綿業界発達の協力第一人者と
して言挙げするのも当然であろう。
しかし，出る杭は打たれるの譬えの通り鈴木
氏にもいろいろな圧力が加わっていた。然も大
体鈴木氏立志伝中の人だけに過酷且つ我儘な点
もないではなかった。有態に云えば自らが叩き
上げられた人間だけに些かの妥協も許さない性
格があるし，現在もこの境地と変わりない様に
思える。
話は昭和７年まで戻るが，サロン織機を蘭印
に輸出し，地元機業界の猛反撃を喰ったのも当
時の事業道としてはやむを得なかっただろう。
そのころの会社工場は市内相生町に在って，
「力織機鈴木が日本一サ」とうそぶいていた重
役もあったが，さて肝心な地元から鈴木織機ボ
イコットの大旋風が巻き起こるに至っては会社
側も道義的衝動を受けた様だった。筆者も事重
大なりとして会社側の意見を追求したが，どう
も話がピントを外れていたし，なにか歯にもの
が挟まった返事であったため記者人の心証を事
更に悪くしてしまった。永久社辺りが鈴木式織
機製品の不買同盟を首唱したのもこの時であ
り，産地対鈴木織機対立の溝は深まるばかりで
あった（浜松織物振興協会１９５６年）。
長い引用となったが，当時の機業界の様子，鈴
木道雄の発明への苦しみや周辺の人々の視点，成
功した者に対する嫉みなどが読み取れる。
思うに，道雄は豊田佐吉を先行する師と考えて
行動していたと考えられる。トヨタとスズキの兄
弟のような関係，つまり後年スズキの窮地を助け
るトヨタというのは，このような環境の下での，
同郷である企業家同士の共通の苦しみが，創り出
したのであろうか。現在と異なってイノベーショ
ンと企業家精神が経営発展の要因であるという当
然の前提が認識されていない時代にあっては，現
在に倍する労苦があったと想像される。
織機製作会社として成功した道雄は，しかし次
の道程を考えていた。道雄は海外事業調査の中
で，インドのボンベイ（現在のムンバイ）市で
は，大紡績工場でも１８８７（明治２０）年制のイギ
リス式織機が１９３６（昭和１１）年当時でも使われ
ていることを知って，織機の将来に疑問を持ち，
自動車への進出を強く固めたといわれている。同
年８月次女の娘婿鈴木三郎を中心に自動車試作研
究班を創り，自動車の試作を開始した。鈴木三郎
は，山梨高等工業でエンジンを学び，満州飛行機
でも実績のあった人物だそうで，１９３７年型オー
スチンを４,０００円で購入，先ず分解して英語の原
書と首っ引きで商品名を調べ，数人がかりで各部
品を図面に移した。そこまでは順調であったが，
エンジンのシリンダーの鋳物技術は織機の技術だ
けでは一朝一夕には行かなかった。ピストンも満
足なものができず，中古エンジンを買い集めて溶
解し，再生して造った。３９年４月になって，７５０
cc水冷四気筒の四輪乗用車を完成するに至った。
トヨタ自動車工業創立の２年後であった。
戦後再建を図る過程で，サロン織機の輸出も復
活して１９４８（昭和２３）年８月頃の業績はその２
年前に比べて数量で８倍，金額で２２倍という急
成長を記録，半年で売上高２億９千万円，利益１
千万を計上した。その結果４９年５月には東京，
大阪，名古屋の各証券取引所に株式を上場するに
至った。
しかしドッジ・ラインによる金融引き締めの結
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果解約が相次ぎ，５０年には給料遅配，やがて
「東の東芝，西の鈴木」と言われた大争議が起
こった。労働争議は会社存続を危うくするまで悪
化，漸く半年後に終結に至った。
この時の危機は深刻で，『４０年史』によれば，
５９（４９年１２月～５０年５月）期の損失金は３,９４４
万円を計上している。道雄は豊田自動織機製作所
の石田退三社長に資金支援を求めて，漸く危機を
乗り切ったといわれている。これがトヨタによる
救済の一回目である。
ドッジライン後の不況や労働争議の結果，安定
しない織機の需要を見て，鈴木道雄と当時常務取
締役製造部長であった鈴木俊三は，いよいよ二輪
および四輪自動車へ事業を転換する決意を固め
た。
５２年自転車補助エンジンを発売，オートバイ
事業に進出，翌５３年４月には四輪車開発を決定
した。自動車試作に対しては，重役の中にも同じ
道楽なら芸者遊びの方がまだましだという人もい
て，会社規模に不釣り合いな資金を投入した。し
かし道雄は，事業は１０年先を見るべきだと言っ
て日に一度は研究室に立ち寄って励ました。必ず
軽四輪の時代が来ると確信していた。こうした認
識の背後にはトヨタがあり，スズキはトヨタのビ
ジネスモデルを参考として意思決定していたと考
えられる。
結果として，５５年１０月に発売した軽四輪車ス
ズライトは，わが国の軽四時代に先鞭をつけた。
スズライトの成功で三菱重工，東洋工業，ダイハ
ツ，富士重工といった各社が軽四輪に進出するに
至ったのである。
その後の織機製作について簡単に触れると，５８
年１０月織機部門は独立採算制の事業部となった。
そして６１年４月遠州工業と共同出資で新会社の
鈴木式織機となる。現在は自動車部品を造るかた
わら，織機の研究，製造をしている。
道雄は，５７（昭和３２）年相談役に退き，８２（昭
和５７）年９５歳で逝去している。
３ 二代鈴木俊三，三代鈴木實治郎
鈴木俊三の社長時代は，１９５７（昭和３２）年か
ら７３（昭和４８）年で，鈴木實治郎の社長時代は，
７３年から７８年である（「年表２ 鈴木俊三，實治
郎の時代」を参照）。先ず鈴木俊三から概観しよ
年 月 事 項
１９５７ ２ 鈴木俊三，社長に就任。鈴木道雄，相談役に就任
５８ １０ 社章マークを制定
５９ ６ マン島ＴＴレースに初参加
６１ ８ ノックダウン方式による初めての輸出，台湾向けに実施
１０ 軽４輪トラック「スズライトキャリイ」（２サイクル３６０cc）を発売
６２ ２ 社是制定
３ フロンテ発売
６ マン島ＴＴレース５０cc部門で優勝
６５ ５ 船外機部門に進出。スズキボートエンジン「Ｄ５５」（２サイクル５．５馬力）を発売
１１ トヨタ自動車工業㈱・タイハツ工業㈱，業務提携発表
７０ ３ 軽四輪駆動車「ジムニー」（２サイクル３６０cc）発売
７３ ５ 鈴木實治郎，社長に就任。鈴木俊三，会長に就任。
９ 石油危機から品不足，原材料調達に奔走，タイヤのスペアなしで出荷
７４ ６ 医療機器部門に進出し，電動車いす「スズキモーターチェアＺ ６００型」を発売
６ 住宅部門に進出し，ミニハウスとしてスズキハウス２種とスズキ物置３種を発売
７６ １ 軽自動車の規格拡大（排気量５５０cc，全長３．２ｍ，全幅１．４ｍ，全高２．０ｍ）
５ トヨタ自工よりエンジン購入を発表
７７ ６ 鈴木俊三逝去
１０ ５３年排出ガス規制適合車「スズキフロンテ７Ｓ」（２サイクル５５０cc）を発売
資料）鈴木自動車工業『５０年史』，同『７０年史』，中日新聞東海本社報道部編『鈴木自工物語』より作成
年表２ 鈴木俊三，實治郎の時代
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う。
鈴木俊三は，岡崎市で鋳物会社を経営していた
木村善助の三男として生まれ，２７年浜松高等工
業（現静岡大学工学部）を卒業後，鐘紡にエンジ
ニアとして勤めていたが，鈴木道雄と出会い，３１
年鈴木式織機に入社するとともに長女の婿となっ
た。
５１年の暮れ，織機からの転換を意図してオー
トバイの原点「アトム号」の試作を開始した。労
働争議後の経営不振の時で，俊三は半年以内に商
売になるものでなければ会社が持たないと判断し
て，四輪自動車より原動機付自転車を考えて開発
した。
当時補助エンジンを製作する先発メーカーは多
く，本田技術研究所や日進自動車，丸正自動車製
造等３０を超えるメーカーが，浜松で競争してい
たといわれる。
同業他社と差別化を図るために俊三は，エンジ
ンが止まったらペダルを使えるフリー装置を付け
ることを考えた。翌５２年の１月，１ヶ月余の時
間で模型飛行機のエンジンを手本にした３０ccの
エンジンを開発した。そして５２年４月に，自転
車に取り付ける３６ccの補助エンジンを「パワー
フリー号」として発売した。続いて改良型も発
売，それらは飛ぶように売れ，これまでの赤字を
一掃するヒット作となった。
「パワーフリー号」は，それまでになかった二
段変速とフリー装置のついたエンジンで，必要に
応じてエンジンと足踏みペダルが連動したり，離
れたりして，坂道ではペダルを踏んでエンジンの
馬力を応援できた。加えて先発メーカーに比べて
燃費が良く，操作が簡単だった。
補助エンジンの成功は，織機からの自動車への
転換を方向付け，社名の変更を促した。
５４年６月社名を鈴木式織機株式会社から鈴木
自動車工業株式会社（以下，「鈴木自工」と略記）
へと改称した。
やがて補助エンジンから完成車への動きが出て
きた。当時本田技研がベンリー号，やまと商会が
ラッキー号を発売，好評を博していた。鈴木自工
もこの動きに習い，「コレダ号」を開発した。
オートバイは“これだ”からの命名で，初のス
ピードメーターを装備していた。その後２サイク
ル１２５ccエンジンを開発した。同じ排気量なら２
サイクルの方が出力，性能ともに優れ，コストも
安いという信念から創ったもので，５５年３月に
「コレダ S型」を発売した。
オートバイの販売には，レースは欠かすことが
できない。偶然出会った本田宗一郎から俊三は
「マン島レースに出たらどうか」と言われ，５９年
４月マン島 TTレースに初参加した。６２年６月
５０ccクラスで初優勝，２サイクルエンジンとし
ては２４年ぶりの快挙だった。こうして俊三は，
オートバイメーカーとしては後発ながら，鈴木自
工を著しく成長させ，５５年当時約２００社（カー
マガジン ９７年）あったメーカーの内現在生き
残っている４社（ホンダ，ヤマハ，スズキ，カワ
サキ）の一角となる礎石を築いたのである。
俊三は，軽四輪自動車にも礎石を残した。義父
道雄が義弟三郎を主任として自動車の研究を始め
て以来約１９年，５５年１０月「スズライト」（２サ
イクル３６０cc）を発売して，軽自動車時代の先鞭
を付けた。２サイクルエンジンを四輪に搭載し成
功したことも，またフロントエンジン前輪駆動も
初めてであった。
軽四輪トラックの開発も行った。２サイクルで
パワーがあり，居住性が高く，低価格であるト
ラックを「スズライトキャリイ」として６１年１０
月に発売を開始した。同車はモデルチェンジを繰
り返しながら，１,７６８,８００台を販売，７１年から８４
年までトラックの車名別販売数で１４年間連続１
位を記録している。
６２年３月「フロンテ LC１０」を発表した。オ
リンピック後のモータリゼーションを鑑み，最高
時速１１０キロ，２４時間の高速連続走行にも耐え，
ゆったりと４人が乗れることを開発目的とした。
軽量と高速，スポーティーなスタイルが注目さ
れ，その年の１２月７,０００台，６９年には月産１０,
５００台と爆発的に売れた。それまでの軽四輪車は
月産が３００台であったから，鈴木自工に軽四輪
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メーカーとして確固たる位置を確保させた車と
なった。高速化には先ず高出力で騒音の少ない２
サイクル３気筒エンジンを１年がかりで開発し
た。フロンテはスズライトより１００キロ以上軽
かったという。軽自動車規格が３６０ccから５５０
ccに変わる（７６年の法改正）まで鈴木自工を彩
る傑作車となった。
俊三は，オートバイや軽自動車に大きな礎石を
築いたばかりではなく，会社の近代化も促進し
た。専務だった５５年に，日本生産性本部が派遣
した経営管理視察団の副団長としてアメリカを，
翌５６年にはバイクモーター工業調査団の団長と
してヨーロッパを歴訪し，生産性の向上をはじ
め，コスト低減や労使関係改善などを通じた経営
の近代化の必要性を痛感。社長に就任すると，す
ぐに組織改革を行い，社長・専務・常務の３者に
よる常務会，さらには常務会直属の企画室を設
置，経営の中央集権化に乗り出した。翌年１０月
には社章である「Sマーク」を制定，６２年３月
には社是を制定するなど，着実に近代化を推し進
めた（鈴木修２００９年）。織機から軽自動車への事
業転換を乗り切ったばかりではなく，同業界に確
固たる位置を築いた名経営者であった。７７年逝
去。
次に鈴木實治郎である。實治郎は，１３（大正
２）年農業・中西辰次郎の四男として現在の藤枝
市に生まれた。義兄俊三と同じく浜松高等工業
（現在の静岡大学工学部）を卒業した後地元の製
紙会社，さらに逓信省に勤めた。鈴木道雄の三女
の娘婿となり，同時に鈴木式織機に入社した。５０
（昭和２５）年の争議時に労務担当重役だったため
に責任をとり，一時退社。鋳物会社や車の販売代
理店等で苦労したといわれる。
彼の社長就任期間は短く，７３年５月から７８年
６月までの約５年間でしかないが，石油ショック
や排ガス規制対策などに象徴される苦しい時代で
あった。労働争議時の労務担当重役といい，困難
の時代に会社を背負った苦労人であった。
７３年１１月勃発した中東戦争に起因するオイ
ル・ショックは，材料の高騰と燃料不足の原因と
なった。實治郎は材料メーカーを回って鋳物など
の資材確保に努める一方，思い切った設備更新と
技術改革をして生産を基本から見直し，経費削減
とコスト低減を行った。
他方で住宅（ミニハウス）などの新事業に着手
して経営の多角化を追求，第三の柱の育成に励ん
だ。
多角化の先兵が船外機である。歴史的には古
く，俊三が「会社発展には新分野の開拓が必要
だ」として開発部を設置したことに始まる。６２
（昭和３７）年５月設計を開始，６５年４月軽量・高
性能・耐久性・使いやすさを念頭に製品化，漁業
用だけではなく，レジャーブームに乗って発売か
ら４年で１６,０００台売れた。これを實治郎は特機
部門の重要な柱として育成した。
船外機は順調に成長して，７９年にはスズキ特
機製造㈱を設立，独立した。２０１４（平成２６）年７
月世界累計生産３００万台を達成している。また
１０月には。船外機「DF２５A/３０A」がアメリカ
マリン工業会の技術革新賞を受賞している。
次にミニハウスである。７３年初頭当時常務で
あった鈴木修から「住宅をやるから準備せよ」と
指令があり，チームを形成した。８５年段階で年
間売上高は１００億円を超えて，ミニハウスのトッ
プメーカーに成長した。
その他電動車イスもある。７４年最初の製品３０
台を青森県に納入した。８５年現在で，１５,０００台
を施設等に供給したそうであるから，経営の柱と
は言えないものの社会的貢献度では大きい。
昭和四〇年代に入ると公害などの環境問題が多
発して，６７年公害対策基本法が成立，７１年には
環境庁（現在の環境省）が設置された。排ガス規
制対策の問題は，この間の動きと対応している。
排ガス規制問題が起こった時，同業他社は次々
と２サイクルを４サイクルに転換していく中で，
實治郎は「２サイクルの火を消すな」と最後まで
頑張り抜き，炭化水素規制値をクリアした。「２
サイクルでクリアできれば４サイクルはたやす
い。安易に走るな」とスズキの看板であった２サ
イクルでクリアを目指し，独自性を貫いたといわ
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れる。「年表２」の７７年１０月に記載されている
「スズキフロンテ７S」が２サイクルで規制値を
突破した車種である。しかし同じ年表には，前年
の５月トヨタ自工よりエンジン購入が発表された
と記載されており，実際は間に合わなかったので
ある。
この時の体験について鈴木修は次のように書い
ている。「自動車メーカー各社は何とか規制をク
リアしようとして技術開発に力を入れていました
が，スズキは新型エンジンの開発に失敗してしま
いました。しかも，それがわかったのは，当時，
広報担当でもあった私が，『新型エンジンの開発
に成功した』と大々的に発表した後のことで
す。・・・中略・・・途方にくれていたとき，手を差し
伸べてくれたのがトヨタ自動車さんでした。『排
ガス規制は自動車業界全体にとって大きな問題だ
から，今度ばかりはお助けする。だが，早く立派
なエンジンを開発して，独り立ちして欲しい』と
いってエンジンを分けてくださいました。」（前掲
鈴木修６頁）。これが，トヨタによる救済の二回
目である。一時はトヨタに吸収されるか，という
噂が流れたほどであった。
後述する７９年から販売，大成功したアルトの
利益について，鈴木修は次のように書いている。
「その利益はエンジンの生産設備の入れ替えに使
おう。スズキはもともと『２サイクルエンジン』
から出発したが，排ガス規制のために『４サイク
ルエンジン』への移行を余儀なくされた。４サイ
クルエンジンは２サイクルエンジンより複雑な機
構を持っており，生産のためにはより精密な設備
が必要である。２年ぐらいかかったが，アルトの
おかげで，年間４８万基の４サイクルエンジンの
生産能力を整えた」。（前掲，鈴木修４２頁）。
この引用からわかるように，鈴木實治郎が２サ
イクルエンジンに拘泥したのは，軽四輪自動車の
需要低減に加えて，オイル・ショック，排ガス規
制問題と，いわば三重苦の中での対応で，設備投
資額を考えると，簡単に４サイクルに舵を取るこ
とができなかったと推定される。彼の企業家精神
は，前進のために使われるよりは忍耐による維持
に発揮されたのであろう。７７年病に倒れ，翌年
鈴木修に社長職を譲った。
４ 鈴木修
最後に鈴木修である。７８（昭和５３）年６月四
代目の社長に就任してから会長，社長兼務と内容
に変化があっても実権を握って今日に至ってい
る。就任時は４８歳，２０１７年まで３９年間に亘っ
てトップで経営を遂行していることになる。
１９３０（昭和５）年１月岐阜県の温泉町下呂町の
増田栄一の四男として誕生，中央大学法学部卒業
後銀行に就職した。５８年４月鈴木俊三に見初め
られて長女と結婚，養子となり，鈴木自動車工業
に入社した。
社長としての最初の功績は，アルトの開発，販
売である。アルトとの関わりは専務時代からで，
「１台当たりの製造コストが３５万円，それで儲け
が出る車を造って欲しい」という指示を技術担当
取締役に出したのは，修自身であった（鈴木修
２００９年，以下この著作に依拠）。実際はそこまで
原価を下げられた訳ではないが，定価６０万円の
時代に４７万円と実に安価な車であった。
当時軽自動車もオート三輪同様消え去る運命で
あると考えられていた。７０年には１２５万台あっ
た軽自動車の販売台数は，５年後には５８万台に
落ち込んでいた。こうした流れの中でホンダはシ
ビックを７２年に発表，大きく軽から普通乗用車
に軸を移し始めていた。鈴木自工も腹をくくる必
要があった。それが低価格の追求であろう。ホン
ダとは違う形で従来からの流れを打破する必要が
あった。
７９年５月軽四輪商用車アルトを発売した。価
格が安くて実用的で，下駄代わりに乗れる軽四輪
ということでヒットした。低減傾向にあった軽四
輪市場を再び蘇らせた自動車でもあった。
アルトの成功には，低価格，商用車，女性客，
新マーケティングといった諸要因を考えることが
できる。それらが相互に関連して，ヒットを生ん
専修マネジメント・ジャーナル Vol.７ No.１
58 スズキの発展
だのである。
低価格は，後部座席をベニヤで造ることまで考
えて実現した。商用車であることも低価格に大き
く影響した。商用車カテゴリーを選んだ理由の一
つに物品税がかからないことがあり，贅沢品と目
される乗用車には重い税金を必要とした。ところ
が商用車には，業務上必要とされるという理由
で，物品税はかからなかった。
次に女性客であるが，女性は商用，乗用の区別
を知らない。したがって乗用車スタイルの商用車
として販売した。８１年には２人に１人が女性客
となった。
最後に新マーケティングである。４７万円とい
う当時の中古車価格したことも一つであろうが，
最も意義があったのは，初の「全国統一価格」で
ある。当時車の価格には全国統一価格がなかっ
た。工場からの距離によって輸送費が違うので，
遠いところほど高い。これは業界全体の慣行だっ
た。アルトではこの慣行を採用しなかった。何が
不便かといえば，コマーシャルで価格を正面から
年 月 事 項
１９７８ ６ 鈴木修社長に就任。鈴木實治郎会長に就任
７９ ５ 軽四輪多用途車「スズキアルト」（２サイクル５５０cc）を発売
５ スズキ特機製造㈱設立，船外機を生産
８０ １ ホンダ，アメリカでの乗用車生産を発表
８１ ８ ゼネラルモーターズ（ＧＭ）と提携
８２ ４ インドのマルチ・ウドヨク社とスズキ，四輪の共同生産に関し基本的に合意
６ パキスタン国営自動車公団（ＰＡＣＯ）スズキ四輪車生産会社設立の合弁契約書に調印
１０ インドのマルチ・ウドヨク社と四輪車の現地生産・販売契約に正式調印
８３ １０ １０００cc乗用車「スズキカルタス」（４サイクル１０００）を発売
１２ インド・マルチ社で鈴木四輪車生産開始
８４ ４ ＧＭへカルタス（米国名スプリント）の輸出開始
８５ ３ スペインサンタナ社でジムニーの生産開始
８６ ８ ＧＭカナダ社と四輪車の現地生産会社設立のための基本合意書に調印
９０ １ ハンガリーでの四輪車合弁生産に合意
１ 軽自動車の規格改定（５５０→６６０cc）
１０「スズキ株式会社」に社名変更
９１ ３ 連結売上高１兆円を達成
９２ ６ インド，マルチ社への出資比率を５０％に引き上げる
９３ ９ 軽乗用車「ワゴンＲ」を発表
９５ ３ スペイン合弁事業から撤退。四輪車の技術協力は継続
９８ ９ ＧＭと提携関係強化で合意。出資比率１０％に
― トヨタがダイハツを子会社化
― 軽自動車の規格改定（全長・全幅の改定）
２０００ ６ 鈴木修，会長に就任
９ ＧＭと新たな戦略的提携を発表。出資比率２０％に
２００２ ３ インド，マルチ社を子会社化
２００７ ３ 連結売上高３兆円に
２００８ １１ ＧＭとの資本提携解消
１２ 社長を兼務
２００９ 〃 スズキとＶＷ包括的提携に基本合意
２０１１ １１ ＶＷとの包括契約に則り同契約を解除。ＶＷが保有する株式の返還請求仲裁手続きを開始
２０１５ ６ 鈴木俊宏，社長に就任
２０１６ ２ ＶＷとの和解成立し，仲裁が終結
１０ スズキとトヨタ，業務提携に向け検討開始を発表
２０１７ ２ トヨタとスズキ，業務提携に向けた覚書を調印
資料）前掲『７０年史』，『鈴木自工物語』，鈴木修『俺は中小企業のおやじ』より作成
年表３ 鈴木修の時代
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訴求できなかったのである。全国ネットのテレ
ビ・コマーシャルで価格を訴求したのも，アルト
が初めてだった。
アルトの成功は，排ガス規制への対応で失敗
し，軽自動車市場が右肩下がりを続けた頃の鈴木
自工の沈滞を吹き飛ばした。
修の最大の功績は，輸出を含めた海外市場の開
拓であった。「年表３ 鈴木修の時代」にあるよ
うに８０年代は海外戦略展開の時代だった。先ず
８１（昭和５６）年８月 GMと提携し，８２年４月に
はインドでの合弁，同じく６月にはパキスタンへ
の進出を決定した。８５年３月にはスペインでジ
ムニーの生産を開始し，９０（平成２）年１月ハン
ガリーへの進出を決意した。こうした海外への展
開を受けて，同年１０月社名を変更してスズキ株
式会社と改めた。
これらの中にはスペイン進出のように失敗例も
あるが，海外戦略の展開はスズキの質を大幅に変
えることになった。紙幅との関係から，ここでは
GMとの提携・解消とインドおよびハンガリーへ
の進出についてだけ触れたい。
７８年初め，立ち遅れていた四輪車の対米輸出
をどう実現するかを考えて，小型車の開発をアル
トとほぼ同時期から始めた。８０年ホンダは，ア
メリカでの乗用車生産を発表した。遅れじと，８１
年８月 GMとの提携を成功させると，同社の意
見を聞き，デザインをアメリカ指向へと改めて
いった。停止した状態で見るデザインを重視する
日本市場から，走った時感じ取るデザインを重視
する米国市場指向への修正である。この結果誕生
したのがリッター（１,０００cc）カー，カルタス
（米国名スプリント）で，８４年１月から対米輸出
を開始した。GMの同年の希望輸入台数は８４,０００
台，しかし対米輸出自主規制のために１７,０００台
にとどまった。人気の秘密は米国水準の２倍を超
える低燃費，米国車の半分以下の価格にあり，
GMの目論見では，年間１０万台まで可能だった
が，対米輸出自主規制は内容を変えて９３（平成５）
年まで継続，対米輸出は順調に推移しなかった。
GMとの資本提携は，９８年５月まではスズキ
株の３％所有にとどまっていたが，クライスラー
とダイムラーの合併がおこり，９月には１０％，
２０００（平成１２）年には２０％へと所有率は拡大し
ていった。しかし同社の停滞が始まり，最終的に
は０８（平成２０）年１１月資金難となった GMか
らの要請を受け，同社が保有していたスズキの株
式全株を買い取った。
修の GMとの提携の狙いは，第一に米国市場
への参入であったが，もう一つは“車造りの師”
を見出すことにあった。しかし，資本提携解消の
翌年 GMは破綻する。同社は師たり得なかった
のである。
自動車会社で先進地域であるアメリカや西ヨー
ロッパへ進出する企業は多いが，インドあるいは
東欧のハンガリーに進出する企業は数少ない。こ
れも修の考え方に依拠した戦略だった。修は，ス
ズキをこれだけは絶対他社に負けないという特徴
を持つ会社に育てたかった。リスク承知でインド
市場に飛び込んでいったのも，他の大手が手を伸
ばさないインドなら，一番がとれるだろう考えた
からだし，インドより先に四輪車生産を開始した
パキスタンや，後に進出したハンガリーも似たよ
うな動機だった。
これは次のような体験が関係している。８１年
に起きた「HY戦争」，つまりホンダとヤマハの
５０ccバイクの激烈な価格競争である。第３位の
市場占有率であるスズキは，上位二社の行動に翻
弄され続け，在庫が拡大して同年４月から１１月
にかけて５割の減産を余儀なくされという苦い体
験を味わった。ここで得た教訓は，１位と２位が
本気で戦いはじめると，３位以下のメーカーはた
だ右往左往するだけだということだった。つま
り，３位以下の企業というのは不安定で脆弱な存
在にすぎず，やはり小さな市場であってもナン
バー１になることが重要だという体験であった。
これがインドやハンガリーへ進出する大きな要因
となった。
もう一つの理由は，軽自動車中心のスズキは，
アメリカや西ヨーロッパで通用するような大きな
車を持っていなかったからで，そこで，インドや
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ハンガリーのような，人の行かない市場に注目し
たのである。
８２（昭和５７）年１０月インド国営会社，マルチ
ウドヨク社と合弁契約を結んだ。同社は日本メー
カー４社を含む世界１０社に相談を持ちかけたが，
各社ともインドという未知の市場に危機を感じ，
二の足を踏んだといわれている。スズキが選ばれ
た理由は，性能が良く，価格も手ごろで，生産技
術が優れているからであった。この結果誕生した
のが，マルチスズキ社で，８３年の１２月から生産
を開始した。同年５月から２ヶ月間，一部料金前
払い予約を始めたが，その予約数は，１３３,０００台
に及んだ。生産計画では８４年度２０,０００台だった
から，約６.５年分の予約があったことになる。そ
の後生産台数は８５年度５１,０００台（予定数の
１２８％），８６年度８１,０００台（同じく１３５％）と予
定台数を大きく超えて達成し，現在は年間２００万
台生産体制を構築中である３）。
世界戦略のインドに並ぶ大きな柱，ハンガリー
事業は９０（平成２）年１月で，現地生産の話が来
たのは８５年だった。当時ハンガリーには乗用車
を造る会社がなく，旧東ドイツからの輸入に頼っ
ていた。８９年１１月にベルリンの壁が崩れ，ハン
ガリーも同年１０月にハンガリー共和国と改称，
翌年できたばかりの民主政府と基本合意に調印し
た。合弁事業で生まれたマジャールスズキは，ス
ズキ４０％，伊藤忠商事１１％，ハンガリー側４９％
という日本主導の資本構成でスタートし，工場拡
張のための増資が必要となるたびにスズキが資本
比率を高めて，９７.５％をスズキ（残りの２.５％は
伊藤忠商事）が持って現在に至っている。
やがてハンガリーは EUに加盟し，マジャール
スズキ製品は，同国から EUに輸出する重要な製
品へと成長していった。これに関しては，修とい
う人間を理解できる挿話が残っている。
ハンガリーの EU加盟がおきていた頃の話であ
る。EU内の輸入相手国から次のような異議申し
立てがなされた。マジャールスズキの造る自動車
は，多くの日本製部品を組み立てたものであり，
EUが「域内産」と認めている現地調達率６０％
の要件を満たしていないというものだったが，そ
れをハンガリー政府は認めてしまった。加盟は国
を挙げての大目標であり，余計な波風を立てたく
ないとの配慮であった。しかしスズキにとって
は，大きなチャンスを失いかねない問題であっ
た。
そこで修は一計を案じ，クルマ１台分の部品を
油のついたままトラックでハンガリーの大蔵省ま
で運ばせ，マフラーから鉄板を打ち抜いたボ
ディーまで赤じゅうたんに並べた。そして日本か
ら持ち込んでいる部品に赤丸をつけて，ハンガ
リー製が多いことをアピールした。会議で集まっ
ていた主要閣僚を前に，日本語でこれが日本製，
これがハンガリー製，これでも６０％を満たして
いないのかと訴えた。ミスター・スズキは何とい
う男だという評判が立ったが，輸出が可能とな
り，年産５万台の小規模工場は０７年には約３０万
台の規模に拡張された。そしてその約９０％は輸
出され，一時はマジャールスズキだけでハンガ
リー輸出額の５％を占め，外貨獲得に貢献した。
こうした蛮カラな行動は，日本の経営から失わ
れて久しい。洗練されていないとされ，消えて
いった企業家精神の発露の一つだが，中国や東南
アジアには未だ残っているような気がする。一目
瞭然という意味では，一覧表を示すよりもより効
果的である。
こうした海外戦略を実行することで，企業規模
は著しく成長した。修が社長になった７８（昭和
５３）年の連結売上高は３,２３２億円，それが１６（平
成２８）年３月現在３兆２,０００億円に達している。
実に１０倍の成長である。売上高の構成を見ても，
０８年段階で国内２３％に対して海外が７７％を占
めるに至り，国内中心から海外に大きく比重を移
した。修の夢は実現したと評しても，誤りではな
いであろう。
５ まとめ
以上，発明家でアントレプレナーだった鈴木道
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雄に始まり，俊三，實治郎，修に至るスズキの発
展を概観してきた。３人の婿養子たちは，織機会
社をオートバイや軽自動車のメーカーに改め，多
角化を推進して軽四輪自動車の販売停滞やオイル
ショックに耐え，海外戦略を遂行して大会社へ発
展させてきた。鈴木一族の４人は，企業家精神に
あふれる人材と評しても誤りではあるまい。
と同時に彼らを後継者に据える目も，確かなも
のであった。一族ではあるが，彼らに血のつなが
りはない。実は修も，０１（平成１３）年小野浩孝
を通産省（現在の経済産業省）課長から引き抜
き，娘婿として５代目の経営者に据える予定で
あった。だが小野は０７年１２月脾臓ガンで逝去
（『週刊東洋経済』２００７年），目論見は挫折してし
まった。１５年実子鈴木俊宏を社長に就任させた
が，修は会長としてトヨタとの提携を発表した。
それた既に述べた通りであるが，１７年８７歳にな
る修は，将来を鑑みて最後の意思決定を実行した
ということなのだろう。日本経済新聞の報道通り
だとすれば，これはトヨタによる救済の三回目な
のかも知れない。
既に述べたように鈴木一族のビジネスモデル
は，豊田一族だと推定できる。トヨタは常にトッ
プランナーであり，スズキは常に追従者だった
が，豊田式織機と別の織物市場を狙い，オートバ
イや軽自動車市場を狙い，インドやハンガリー市
場を狙うことで，いわば市場の限界参入者として
生きてきた。限界参入者は，常に市場から追い出
される恐怖を持ち続ける。その意味では，４人と
も厳しい戦いの連続だった。それに耐えて勝ち続
け，今日に至っているのである。
紙幅の関係で，スズキの経営数字まで立ち入っ
て言及できなかったし，ファミリービジネス論な
どにも言及できなかった。今後の課題としたい。
●注
１）鈴木家の婿養子経営については，「長男を後継者にし
た鈴木修・スズキ会長の『引き際』（後）」（www.data-
max.co.jp）を参照。
２）スズキの社史には『４０年史』，『５０年史』，『７０年史』
があり，加えて『鈴木自工物語』がある。特に断りの
ない限り歴史的記述はこの４冊に依拠している。
３）マルチスズキ設立の経緯や発展過程については，別項
を準備中であるので，ここでは簡単に触れるにとどめ
た。
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